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Antrag 

der Abgeordneten Dr. Dagmar Enkelmann, Dr. Winfried Wolf, Eva-Maria 
Bulling-Schröter, Rolf Köhne und der Gruppe der PDS 


Luftverkehr und Umwelt 


Der Bundestag wolle beschließen: 


Der Deutsche Bundestag stellt fest: 

A. Aufkommen, Energieverbrauch, Emissionen und Entwicklung 

1. Der Flugverkehr ist der Verkehrsbereich mit den höchsten 
Wachstumsraten. Im Jahr 1984 starteten in Deutschland zum 
erstenmal mehr als 50 Millionen Fluggäste, zehn Jahre später 
waren es bereits mehr als 100 Millionen jährlich. Und bis zum 
Jahr 2010 erwartet die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Ver- 
kehrsflughäfen eine weitere Verdoppelung der Fluggastzah- 
len auf mehr als 200 Millionen. 

Die Gründe für diese hohen Wachstumsraten sind vielfältig: 

• Zahlreiche strukturelle Veränderungen in der Wirtschaft 
(Verlagerung der Produktion von elementaren Indu- 
striegütern hin zu hochwertigen High-Tech-Produkten so- 
wie die Globalisierung von Märkten) haben sich verkehrs- 
steigernd ausgewirkt. Immer mehr hochwertige Güter 
werden über größere Entfernungen versandt, wobei die 
Größe einer einzelnen Sendung immer geringer wird. Fak- 
toren wie Geschwindigkeit, Häufigkeit und Flexiblität be- 
günstigen den Luftfrachtverkehr. 

• In der Tourismusbranche ist eine eindeutige Verlagerung 
hin zum Flugzeug zu erkennen. Die Liberalisierung des 
Luftverkehrs führte und führt zu Preiskämpfen der Flug- 
gesellschaften. Der Flugkostenanteil am Preis einer Pau- 
schalreise in absoluten Zahlen sinkt seit Jahren. 

2. Der weltweite zivile Luftverkehr ist im Zeitraum von 1978 bis 
1990 von 920 Mrd. Personenkilometer (Pkm) auf 1 900 Mrd. 
Pkm angestiegen. Bis zum Jahr 2005 wird nochmal eine Ver- 
doppelung der Personenkilometer prognostiziert. Nach Anga- 
ben von Airport Council International wurden 1994 weltweit 
auf den Flughäfen 2,06 Milliarden Passagiere abgefertigt. 
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In Deutschland lag der Luftverkehr im Jahr 1995 mit 
25,5 Mrd, Pkm bei einem Anteil von 2,8% am gesamten 
motorisierten Verkehr. In der Verkehrsstatistik wird jedoch als 
deutscher Luftverkehr nur der Luftverkehr über deutschem 
Territorium gewertet, wobei die einfachen Überflüge ohne Bo- 
denberührung im Inland unbeachtet bleiben, grenzüber- 
schreitende Flüge werden an den Grenzen gekappt. Dadurch 
entsteht u. a. die paradoxe statistische Darstellung, daß Aus- 
landsflüge deutlich kürzer sind als Inlandsflüge, da die Staats- 
grenze in der Regel näher liegt als der gewählte innerdeutsche 
Zielflughafen. So ist auch zu erklären, daß die statistische 
Durchschnittslänge eines Fluges weiter abnimmt, weil die Aus- 
landsflüge überproportional anwachsen. 

3 . Diesen, nach dem beschränkten Territorialprinzip angestellten 
statistischen Berechnungen zufolge liegt der Anteil des Luft- 
verkehrs am gesamten Primärenergieverbrauch des Verkehrs 
bei 8%. Berechnet man den Luftverkehrsanteil jedoch nach 
dem Verursacherprinzip, dem Prinzip der erweiterten Abgren- 
zung, wie sie das Wuppertal-Institut anwendet, so beträgt er 
am Energieverbrauch des gesamten Verkehrs im Jahr 1987 
bereits 13,8%. 

4. Die offiziellen Werte für den Anteil an den globalen anthropo- 
genen C02-Emissionen werden mit etwa 2 bis 3% als niedrig 
eingestuft. Berücksichtigt man allerdings den Ort der Emissi- 
onsabgabe (im Berechnungsprinzip des Wuppertal-Instituts 
mit einem Risikofaktor 2 berechnet), betrug der Luftverkehrs- 
anteil in Deutschland 1987 bereit 24,3%. Auch wenn die Aus- 
wirkungen von Schadstoffemissionen in die Atmosphäre und 
insbesondere in die Stratosphäre noch nicht in vollem Umfang 
erforscht sind, kann man von der vermehrten Schädlichkeit ei- 
nes Schadstoffeintrags in große Höhen ausgehen. 

5. Für den Luftverkehr in Deutschland werden Steigerungsraten 
von jährlich ca. 6% bis zum Jahr 2000 vorhergesagt. Die Bun- 
desregierung schätzt in ihren Prognosen die Steigerung des 
Energieverbrauchs aufgrund verbrauchsärmerer Flugzeuge im 
Verhältnis geringer ein, nämlich auf 4%. Die zweite Enquete- 
Kommission „Schutz der Erdatmosphäre" hat bereits darauf 
hingewiesen, daß über einen längeren Zeitraum die Erhöhung 
der Verbrauchseffizienz der Flugzeuge durch die Erhöhung der 
Flugdistanzen kompensiert würde. In den 6 Jahren zwischen 
1987 und 1993 ist der Energieverbrauch im Luftverkehr um die 
Hälfte gestiegen. Eine mittlere Erhöhung des Energiever- 
brauchs im Flugverkehr von 5% würde bis zum Jahr 2005 einen 
Anstieg des Verbrauchs um 80% auf der Basis von 1993 
bedeuten. 

Doch nicht nur der Personenflugverkehr verzeichnet enorme 
Steigerungsraten. Weltweit wurden 1994 42 Mio, t Frachtgut 
abgefertigt. Auf deutschen Flughäfen wurden 1996 ca. 2 Mio. t 
Güter umgeschlagen, was eine Steigerung um 5,7% gegen- 
über dem Vorjahr bedeutet. Der deutsche Luftpostanteil ist 
nach Jahren starker Steigerung (um 12% von 1991 bis 1992) 
im Jahr 1996 erstmals um 5,4% auf 352 000 t zurückgegangen. 
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Dieser Rückgang ist jedoch in der Entscheidung der Deutschen 
Post AG begründet, den Transport der Inlandspost teilweise auf 
Lastwagen zu verlagern. 


B. Im Kurzstreckenverkehr ist die Bahn nicht zu übertreffen 

Der Kurzstreckenverkehr bis 500 km Entfernung läßt sich von al- 
len Luftverkehrsbereichen am einfachsten abbauen. Bereits heu- 
te stehen Schienenverbindungen zur Verfügung, die einen erheb- 
hchen Teil des Verkehrs aufnehmen könnten. In 10 bis 20 Jahren 
ließen sich die Bahnangebote so ausbauen, daß für weitgehend 
alle Fälle geeignete Verbindungen verfügbar gemacht werden 
können. Bezieht man Anfahrtzeit, Einchecken, Gepäckausgabe 
etc. in die Berechnungen ein, so ist ein Flug nur unwesentlich 
schneller. Die Bahn bietet darüber hinaus den Vorteil des „unge- 
brochenen" Verkehrs. 

Ein weiterer Vorteil der Bahn ist ihre bessere Verfügbarkeit - ins- 
besondere bei schlechtem Wetter. Bei Verkehr im Halbstunden- 
oder 15-Minuten-Takt, wie für 2010 zu erwarten, verfügt die Bahn 
über eine Angebotsdichte, die der Flugverkehr nie erreichen kann. 


C. Das Verlagerungspotential im Luftverkehr nutzen 

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes setzte sich 1990 das 
Flugverkehrsaufkommen aus 28 % Inlandsflügen (Kurzstrecke, 
mittlere Entfernung 500 km), 63 % europaweiten (Mittelstrecke, 
mittlere Entfernung 1 500 km) und 9 % interkontinentalen Flügen 
(Langstrecke, mittlere Entfernung 8 000 km) zusammen. 

Eine Studie zur Kapazitätsentwicklung der 12 wichtigsten deut- 
schen Flughäfen (H,-G, Ungefug, 1992) belegt, daß auch die 
großen Flughäfen über beträchtliche Kapazitätsreserven verfüg- 
ten, wenn der Kurzstreckenflugverkehr bis 500 km auf die Bahn 
verlagert würde. Damit die Bahn als Alternative attraktiv wird, muß 
sie als Flächenbahn mit einem dichten Schienennetz erhalten blei- 
ben, guten Komfort, kundennahen Service und ein einheitliches 
Tarifsystem bieten sowie bei den innereuropäischen Verbindun- 
gen eine höhere Frequenz bei technischer Vereinheitlichung ge- 
währleisten. 

Angesichts der Tatsache, daß nach Angaben des Ministeriums für 
Verkehr das derzeit bestehende Schienennetz ohne Neubau- 
strecken, aber mit Hilfe EDV-gesteuerter Zugfolgesysteme bis zu 
20 % mehr Zugkapazität aufnehmen könnte, kann keine Rede da- 
von sein, daß Kapazitätsengpässe einer Verlagerung des Kurz- 
streckenverkehrs im Wege stünden. Auch heute schon wäre die 
Bahn ohne erhebliche Steigerung des Platzangebots in der Lage, 
das komplette Umsteiger- Volumen aufzunehmen. 

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf: 

Die Bundesregierung möge Maßnahmen zur Reduzierung des 
Luftverkehrsaufkommens sowie zur Begrenzung von Schadstoff- 
emissionen ergreifen: 
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1 . Verkehrsstatistiken über das Luftverkehrsaufkommen werden 
in Zukunft nicht mehr nach dem beschränkten Territorialprin- 
zip, sondern nach dem Verursajcherprinzip erhoben. 

2. Die indirekte Subventionierung des Luftverkehrs (Steuerbe- 
freiung des Flugbenzins, Mehrwertsteuerbefreiung von 
Tickets im internationalen Verkehr) muß unter dem Aspekt der 
Wettbewerbsgleichheit zwischen den Verkehrsträgern und 
nach dem Prinzip der Vollkostendeckung im Verkehr unver- 
züglich eingestellt werden. Dazu ergreift die Bundesregierung 
im Zusammenhang mit der 1997 anstehenden Revision des Ar- 
tikels 8 Abs. 1 Buchstabe b der Richtlinie 92/81 EWG eine In- 
itiative zur Besteuerung von Flugkraftstoffen. 

3. Ein Großteil des Aufkommens im Kurz- und Mittelstrecken- 
flugverkehr unter 1 000 km ist auf die Schiene zu verlagern. 

4. Flüge oberhalb der Troposphäre sind generell zu verbieten. 

5. Durch ein Investitionsprogramm für den schienengebundenen 
Verkehr ist der Erhalt und Ausbau der Bahn in der Fläche si- 
cherzustellen. 

6. Eine Aufklärungskampagne über umweltgerechte Formen von 
Mobilität ist zu initiieren, die zu einem Imagewandel des Flie- 
gens und des Bahnfahrens beiträgt. 

7. Auf Emissionen aus dem Luftverkehr ist eine Abgabe zu erhe- 
ben, die sich nach den Schadstoff- und Lärmemissionen bemißt 
und mit der Landegebühr erhoben wird. Die Abgabe wird so- 
wohl für Inlandsflüge als auch für grenzüberschreitende Flü- 
ge erhoben. 


Bonn, den 14. Mai 1997 

Dr. Dagmar Enkelmann 
Dr. Winfried Wolf 
Eva-Maria Bulling-Schröter 
Rolf Köhne 

Dr. Gregor Gysi und Gruppe 


Begründung 

Seit bekannt ist, daß sich Schadstoffe in den höheren Luftschichten 
der Atmosphäre völlig anders verhalten als in Bodennähe, gilt der 
Satz von den geringen Mengen und der großen Wirkung. So be- 
trägt z. B. die Lebensdauer von Stickoxiden in höheren Luftschich- 
ten bis zum Hundertfachen ihrer Lebensdauer in Bodennähe. 

Pro verbranntem kg Kerosin werden 3, 15 kg Kohlendioxid, 1,24 kg 
Wasser und 20 g Stickoxide in die Luft geblasen. Für das Jahr 1990 
bedeutete das einen Schadstoffausstoß in einer Größenordnung 
von ca.: 
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Mio. t gesamt 

Mio. t über 9 km Höhe 

Kohlendioxid CO 2 

550,0 


Wasserdampf 

220,0 

125,0 

Stickoxide 

3,5 

2,0 

Schwefeldioxid 

0,18 



Unter diesem Aspekt sind für die Beeinträchtigung unseres Klimas 
besonders relevant: 

Das Treibhausgas Kohlendioxid: Das Einbringen von treibhausre- 
levanten Spurengasen in die Atmosphäre führt zu einer Verstär- 
kung des natürlichen Treibhauseffekts. Daran ist allein das Spu- 
rengas CO 2 mit einem Anteil von 50 % beteiligt. Zwar ist die 
luftfahrtbedingte C02-Emission mit 2 bis 3% ziemlich gering, doch 
findet der Ausstoß des Gases bei hochfliegenden Flugzeugen auch 
in der Tropopause bzw. im unteren Bereich der Stratosphäre statt. 
Das bedeutet, daß die Teilchen dort eine verhältnismäßig lange 
Verweildauer haben und somit über einen relativ langen Zeitraum 
klimarelevant sind. 

Der atmosphärische Wasserdampf H 2 O: Je t verbrannten Kerosins 
entstehen 1,25 t Wasserdampf. Studien zufolge ist die Treibhaus- 
wirkung einer 10 %igen Wasserdampferhöhung in 10 bis 15 km 
Höhe äquivalent zu einer 18 %igen Steigerung des C02-Gehaltes 
in der gesamten Atmosphäre. 

Die Bildung von Cirruswolken durch den Eintrag von H 2 O: Diese 
dünnen Eiswolken lassen das Sonnenlicht zwar nahezu ungehin- 
dert an den Erdboden gelangen, behindern umgekehrt aber die 
Abstrahlung der Wärme in den Weltraum und tragen somit zum 
Treibhauseffekt bei. Generell nimmt mit zunehmender Flughöhe 
die potentielle Gefahr des emittierten Wasserdampfes sehr stark 
zu. Schätzungen zufolge sollen die Wasserdampfmoleküle in der 
Stratosphäre in bezug auf den Treibhauseffekt bis zu 200 Mal wirk- 
samer sein als Kohlendioxid. 

Stickoxide NOx: Stickoxide tragen in den unteren Luftschichten, 
der Troposphäre, dieje nach Jahreszeit über den Polen 6-8 km und 
am Äquator 16 bis 18 km hoch reicht, zur Bildung von Ozon bei. 
In der oberen Troposphäre hat der Ozonpegel im wesentlichen we- 
gen des Flugverkehrs um 10 bis 20 % zugenommen und verstärkt 
den Treibhauseffekt, indem die Rückstrahlung von Wärme in den 
Weltraum verhindert wird. In diesen Höhen besitzt das durch Stick- 
oxide erzeugte Ozon darüber hinaus die SOfache Treibhauswir- 
kung wie in Bodennähe. 

Während Ozon in den unteren Luftschichten schadet, ist es in den 
hohen Luftschichten, der Stratosphäre, lebensnotwendig. Dort je- 
doch, ab ca. 13 km Höhe, tragen die vom Luftverkehr emittierten 
Stickoxide zum Abbau von Ozon bei. Zirka 50 % aller Flugrouten 
liegen in der Stratosphäre, weil die Triebwerke der Jets hier we- 
gen des viermal geringeren Luftdrucks am wenigsten Kerosin ver- 
brauchen. Eine wünschenswerte Begrenzung des Luftverkehrs auf 
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die obere Troposphäre hätte so zwar den negativen Begleiteffekt, 
daß der Treibstoffverbrauch anstiege, wodurch wiederum mehr 
CO 2 produziert würde, jedoch wäre dieses Problem eher durch 
technische Verbesserung der Verbrauchs- und Emissionsminde- 
rung zu reduzieren. 

Verschiedenen Meßergebnissen zufolge hat sich die Stickoxid- 
Konzentration in jenen Schichten, in denen geflogen wird, bereits 
verdoppelt. Bisher konnten auch die sparsameren Motoren nicht 
zur Entlastung beitragen, im Gegenteil, sie produzieren als Neben- 
effekt noch mehr Stickoxide. Neuartige Motoren, die die Emissi- 
on von Stickoxiden bis zu 85% senken könnten, sind zwar in der 
Entwicklung, werden voraussichtlich aber erst in 2 Jahrzehnten 
zum Einsatz kommen. So erwartet PROGNOS denn auch bis zum 
Jahr 2010 gegenüber 1987 einen Anstieg von ca. 160% bei Stick- 
oxid-Ausstoß und ein Plus von ca. 115% beim Kohlendioxid. 

Nach den Prognosen des Wuppertal-Instituts wird der Flugverkehr 
- sogar bei Nicht-Berücksichtigung der höheren Klimawirksam- 
keit- bei einer jährlichen Zunahme von nur 5% im Jahr 2005 mehr 
als die Hälfte der von der Bundesregierung angepeilten Ausstoß- 
menge des Treibhausgases CO 2 verursachen. 

Es wird deutlich, daß die Emissionen aus dem Luftverkehr durch 
technische Maßnahmen allein bei gleichzeitig starkem Wachstum 
des Passagieraufkommens nicht in den Griff zu bekommen sind. 
Erst eine Verlagerung eines erheblichen Teils des Flugverkehrs- 
aufkommens auf die Bahn bei gleichzeitigen technischen Verbes- 
serungen kann eine Umkehrung der Entwicklung bewirken. 

Gegenwärtig wird die umweltschädlichste Verkehrsart, nämlich 
der Flugverkehr, staathcherseits am meisten gefördert. So wird die- 
ser z.B. durch die Steuerbefreiung von Flugbenzin extrem ge- 
genüber anderen Verkehrsarten bevorzugt. Ein Liter Kerosin ko- 
stet bis heute durchschnittlich nur 45 Pfennige. Flugtickets sind im 
Gegensatz zur Bahnfahrkarten im grenzüberschreitenden Verkehr 
von der Mehrwertsteuer befreit. Weitere Unterstützung erfährt der 
Flugverkehr durch die Subventionierung von Flughäfen und der 
Flugverkehrs -Industrie. 

Der Flugbetrieb sollte auf Flughöhen eindeutig unterhalb der 
Tropopause umgestellt werden. Nach Aussagen des Wuppertal-In- 
stituts kann der Kenntnisstand bezüglich der besonderen Klima- 
wirkung der durch den Luftverkehr in die höheren Atmosphären- 
schichten eingebrachten klimarelevanten Emissionskomponenten 
(insbesondere Wasserdampf und Stickoxide) schon jetzt als 
ausreichend angesehen werden, um im Sinne einer vorsorglichen 
Politik die Wahl geringerer Flughöhen vorzuschreiben. Zwar ist 
der mit einer Reduktion von Flughöhen verbundene Mehrver- 
brauch von Treibstoff im Umfang einiger Prozentpunkte mit einer 
entsprechenden Erhöhung des CO 2 - Ausstoßes verbunden? dieser 
Effekt dürfte allerdings soweit erheblich unterhalb der gleichzei- 
tig erzielten Klimaentlastungswirkungen Liegen, daß auch der ge- 
ringere ökonomische Mehraufwand durch die Verbrauchser- 
höhung als zu vernachlässigende Größe eingeschätzt wird. 
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Da Flugbenzin mit 10 bis 20 % zu den größten Ausgabeposten der 
Fluggesellschaften gehört und Start- und Landegebühren nach 
den Geräuschpegeln der Jets berechnet werden, stehen für die 
Fluggesellschaften bei der Entwicklung neuer Triebwerke in er- 
ster Linie kerosinsparende und geräuscharme Motoren im Vor- 
dergrund. Diese reduzieren zwar den CO 2 - und Kohlenmonoxid- 
Ausstoß, der Ausstoß von Stickoxid und Wasserdampf erhöht sich 
jedoch bzw. bleibt gleich. Das bisher einzige Land, das Abgabe auf 
die Emission erhebt, ist Schweden. Jedes Kilogramm emittiertes 
Stickoxid und Kohlenwasserstoff kostet im Inlandsverkehr 
2,60 DM, pro verbrauchtes Kilo Kerosin müssen 22 Pfennige be- 
zahlt werden. 
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